ISTANBUL’ DA KENTICIi RAYLI SISTEM YATIRIMLARI VE SISTEM
ENTEGRASYONU CERCEVESINDE DEGERLENDIRILMESI
GIRIS:

Istanbul’da ulastirma degerlerinden, toplu ulasimm mevcut durumdan daha yiiksek oranda
kullanilabilecegi ve kullanilmasi1 gerekliligi ortaya c¢ikmaktadir. Bunun i¢in de; ulagtirma
tirlerinin  ¢esitlendirilmesi ve tirel dagilimin dengelenmesi, tiirler arasi entegrasyonun
saglanmas1 (toplu ulagimin farkli tiirleri aras1 entegrasyon, ulasimin farkli tlirleri arasi
entegrasyon, toplu ulasim ile bireysel ulasim arasi entegrasyon vb.) gereklidir. Istanbul’da trafik
tikanikliginin katlanilabilir diizeylere ¢ekilmesinde rayli sistem ve 6zellikle de metro yatirimlari
hayati bir 6neme sahiptir.

YONTEM:

Istanbul’ da 1. ve 2. Bogaz kopriilerinin insa edilmesi, sehrin yapisinda ve ulasim sisteminde
onemli Olgekte degisimleri beraberinde getirmis olup 29 Ekim 2013 itibariyle bir boliimiiniin
acgilis gergeklestirilen Marmaray da sehrin ulasiminda ve koprii trafiginde belirgin bir etki
olusturmaktadir. Banliyd hatlarinin da tamamlanmasiyla Gebze-Halkali arasinda Istanbul’un
giiney aksinda dogu-bati hatti boyunca Marmaray 6nemli bir trafik talebini karsilayacaktir.
Istanbul’da ulastirma sisteminde karayolu ulastirma tiiriiniin tiirel dagilimda agirlikli bir pay
olup bu agirlik Bogaz kopriilerinin insasiyla birlikte daha da artmistir. Bir diger etken ise, Bogaz
kopriilerinin ingasinin, sehrin her iki yakasinin hem Bogazi¢i ekseninde ve hem de Marmara
kiyilar1 ve i¢ bolgelerde gelisimini hizlandirmasidir. Bogaz kopriilerinin insasi, dogrudan veya
dolayli olarak otomobil sahipligi oranlarinin artmasina ve Asya-Avrupa yakalari arasindaki
niifus ve istihdam dagiliminin nispeten Asya yakasi lehine degismesine katkida bulunmustur.

SONUCLAR:

Asya’dan Avrupa’ya gegisler incelendiginde bunun % 81’inin kopriilerden, % 19’unun ise
denizyoluyla gerceklestirildigi goriilmektedir. Ayrica; koprii gegislerindeki arac tiirleri
incelendiginde; 6zel otomobillerin % 82’lik bir paya sahip oldugu goriilmektedir. Buna karsin;
kopriilerdeki yolcu tasimaciliginin  ancak % 24°lik bir kismi  6zel otomobillerle
gerceklesmektedir. Ozel otomobil sahipligi oranlarmnin artmasi ve hemen her &zel otomobilde
ortalama bir 1-2 yolcunun bulunmasinin sonucu olarak, kopriideki trafik tikanikliginin en énemli
faktorii olan 6zel otomobiller, kopriilerden tasinan yolcularin ancak % 24’liik bir kismini
karsilamaktadir. Buradan, kopriilerden insanlardan ¢ok 6zel otomobillerin gecisinin saglandigi
sonucuna da varilabilmektedir.
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1. GIRIS

Ulasim; giinlimiiz diinyasinda kiiresellesme ve ekonomik biiyiimeye paralel olarak hizli bir
gelisim gostermektedir. Diinyada meydana gelen teknolojik gelismeler, niifus artist ve yeni
yerlesim alanlarinin agilmasiyla birlikte ulasimda da farkli yapilanmalarin gerekliligi ortaya
cikmigtir. Ulasimin teknolojik gelismelerle her gegen giin biiylimesi ve dnem kazanmasi yiik ve
yolcu tagimaciliginda hizli, giivenli ve konforlu tagimaciligin 6ne ¢ikmasia etken olmustur.
Ulagim sektoriinde yiik ve yolcu tasimaciligi genel olarak havayolu, denizyolu, demiryolu ve
karayolu ile yapilmaktadir. Geligmis iilkeleri inceledigimizde, tasimaciligin ABD’ de %27
karayolu, %38 demiryolu, %24 denizyolu ve %10 havayolu, Almanya’ da %58 karayolu, %22
demiryolu, %12 denizyolu ve %7 havayolu ile yapildig1 anlasilmaktadir. Tirkiye’de ise tam
tersine tasimacilik % 95 karayolu, %3 demiryolu, % 0,1 denizyolu ve % 2 havayolu ile
yapilmaktadir. Bu oranlardan da anlasilacagi gibi iilkemizde yiik ve yolcu tasimaciliginin
neredeyse tamami karayollar1 {izerinden gerceklestirilmektedir. Cumbhuriyetin ilk yillarinda
demiryolu tasimaciligina biiyiik 6nem verilmis ve maddi olanaksizliklara ragmen, yilda ortalama
240 km uzunlugunda demiryolu yapilmistir. 1950’ li yillardan sonra ise demiryolu tasimaciligina
gereken onem verilmemis, gelisen teknoloji ve maddi olanaklara ragmen yilda sadece 39 km’ lik
demiryolu yapilabilmistir (Ilicali, 2013: 14).

1.1.Tiirel Dagilim

Demiryollarinin tarihsel gelisim siirecleri incelendiginde; Cumbhuriyetle birlikte bir atilim
donemine giren demiryollarinin, 1950’ lerden giiniimiize kadar yani 50 yil1 agkin bir zamandan
beri ihmal edildigi, baska bir anlatimla, ulastirma sistemi igerisinde kendisinden beklenen
hizmeti sunabilmesi i¢in gerekli destekten yoksun birakildigi goriilmektedir. 1950-2002 yillar
arasinda karayolu uzunlugu % 80 artarken, demiryolu uzunlugu sadece % 11 artmistir. Mevcut
altyap1 ve igletme kosullarinin iyilestirilememesi ve yeni koridorlar agilamamasi nedeniyle 1950
yilinda yolcu ve yiik tasima paylar sirasiyla %42 ve %68 iken 2010 yilinda % 1,6 ve % 4,5 e
dismistiir (Kiziltas, 2015: 9).

Ug tarafi denizlerle gevrili olan iilkemizde, denizyolu ile yapilan tasimacilikta da yeterince
gelisme saglanamamistir. Havayolu tagimaciligi yillarca devlet tarafindan yapilmis ve yeterli
sayida havaalani olmadigindan biiytik illerle siirli kalmistir. Son yillarda 6zel sektoriin hava
tasimaciligina girmesi ile birlikte havayolu tasimaciliginda artis olmustur. Ulkemizin niifus artig1
ve ekonomik biiylimesine paralel olarak bu artisin devam edecegi degerlendirilmektedir.
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Ulkemizde tasimaciligin %95 oraninda karayolu ile yapilmasi, yollarimizin bu tasima
yogunlugunu kaldiracak fiziki biiyiikliik ve altyapiya sahip olmamasi trafik kazalarinin artmasina
neden olmaktadir. Bilindigi lizere; sosyal-ekonomik-teknik-politik siireglerin ana unsurlarindan
birisi ulagimdir. Ulasim; burada hem etkileyen hem etkilenen anlamda; biitiin bu ana basliklarin
hepsiyle kopmaz bir iligkinin igerisinde ve merkezi bir konumdadir. Avrupa Birligi iilkelerinde
(AB 27) son verilere gore yolcu tasimaciliginin %83,5’ i karayolu, %7,7’ si demiryolu, %8,2” si
havayolu ve %0,6> s1 denizyolu ile yapilmaktayken, ABD’de yolcu tagimaciliginin %87’ si
karayolu, %0,8” 1 demiryolu ve %12,2’ si havayolu ile yapilmaktadir. Tiirkiye’de ise yolcu
tasimaciliginin %91’ i karayollar1 ile, %2,2” si demiryolu, %0,3” {i denizyolu ve %7’ si havayolu
ile yapilmaktadir.

> de Avrupa Birligi (AB 27) iilkeleri, ABD, Japonya, Cin ve Tiirkiye degisik ulastirma tiirleri
icin yolcu trafigi verilmistir. Bu tabloda da en ¢ok yolcu tagimaciliginin diinya genelinde
karayolu ile yapildig1 goriilmektedir(Kiziltas, 2015: 9). ABD ve Avrupa Birligi iilkeleri i¢in
yolcu tasimaciliginda 2.sirayr havayollar1 alirken, Japonya’da demiryollar1 karayollari
tasimaciligini takip etmektedir. Avrupa Birligi iilkeleri ve Japonya’nin demiryolu kullanimi1 diger
tilkelere kiyasla ¢cok daha fazladir. ABD’ nin niifus ve yiizolglimii diisiiniildiiginde denizyolu
ulagiminin yolculuk i¢in tercih edilen bir ulagim tiirli olmadig1 da tabloda goriilmektedir.

AB-27 |ABD JAPONYA | CIN TURKIYE
Milyar yolcu-km 2010 2009 2010 (1)  |2010 2010
Karayolu 5248,1 6318,5 853,7 1491,4 226,9
Denizyolu 38,1 0,6 4,3 7,2 0,5
Demiryolu 493,9 58 393 876,2 5,5
Havayolu 524,2 887,9 73,8 403,2 18

Tablo 1.Ulastirma Tiirlerine Gore Yolcu Trafigi (Kiziltas, 2015: 4)
1.2.Bogaz Gegisleri ve Marmaray’ in Etkisi

Istanbul’ da 1. ve 2. Bogaz kopriilerinin insa edilmesi, sehrin yapisinda ve ulagim sisteminde
onemli Olgekte degisimleri beraberinde getirmis olup 29 Ekim 2013 itibariyle bir boliimiiniin
acilis gerceklestirilen Marmaray da sehrin ulasiminda ve koprii trafiginde belirgin bir etki
olusturacaktir. Daha O6nce de ifade ettigimiz lizere, banliyd hatlarinin da tamamlanmasiyla
Gebze-Halkali arasinda Istanbul’ un giiney aksinda dogu-bati hattt boyunca Marmaray onemli
bir trafik talebini karsilayacaktir. Istanbul’ da ulastirma sisteminde karayolu ulastirma tiiriiniin
tirel dagilimda agirlikli bir payr olup bu agirlik bogaz kopriilerinin insasiyla birlikte daha da
artmustir. Bir diger etken ise, bogaz kopriilerinin ingasinin, sehrin her iki yakasiin hem Bogazici
ekseninde ve hem de Marmara kiyilar1 ve i¢ bolgelerde gelisimini hizlandirmasidir. Bogaz
kopriilerinin ingasi, dogrudan ya da dolayli olarak otomobil sahipligi oranlarinin artmasina ve
Asya-Avrupa yakalar1 arasindaki niifus ve isttihdam dagiliminin nispeten Asya yakasi lehine
degismesine katkida bulunmustur. Asagida Tablo 2° de yillara gore, bogaz kopriilerinin ingasina
paralel olarak sehrin Asya-Avrupa yakalari niifus dagilimlar1 gésterilmistir.
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Tablo 2’ de goriildiigii iizere 1.bogaz kopriisiiniin insas1 Ooncesinde Avrupa yakasinin sehrin
niifusundaki agirligt %76’ larda iken inga sonrasinda bu oran %69’ lara diismiis, 2.bogaz
kopriisiiniin de tamamlanmasiyla birlikte 1990’ larda bu oran %66’ lara gerilemistir. 2000 yil1

Istanbul 1970 1980 1990 2000

Avrupa Yakas1 | 76% 69% 66% 64%

Asya Yakasi 24% 31% 34% 36%

Tablo 2. Istanbul’ da Yillara Gére Asya-Avrupa Yakalar Niifus Dagihim (Kiziltas, 2015:
2)

baslarinda ise Avrupa yakasiin agirligmin %64’ e diistiigii goriilmektedir (Kiziltas, 2015: 11).
Bu siiregte; siirekli olarak gd¢ almaya devam eden Istanbul’ da képriilerin insasinin da bu gdciin
ivmesinde nispi bir etki olusturdugu soylenebilir. Dolayisiyla, 2 bogaz kopriilii Istanbul’ da
1970’ 1i yillardan bu yana, hem sehrin yerlesik niifusunda nispi bir Asya yakasina kayisi ve hem
de sehre o siiregte gocle gelen, gelmekte olan niifusun yerlesim yeri seciminde nispi bir Asya
yakasi tercih edilirliginde artis gézlemlenmistir. Bu donemde; insanlarin Asya yakasinda oturup
Avrupa yakasinda c¢alismasi, kopriilerin varli§i sayesinde tercih edilebilir bir segenege
dontigmiistiir. Tablo 3 te de yillara gore Avrupa-Asya yakalari istihdam dagilimi ve otomobil
sahipligi sayilari, oranlar1 ve niifus verilmistir.

Istanbul 1970 1980 2000
Niifus 3.500.000 4.800.000 12.900.000
Ozel Otomobil | 60.000 200.000 1.800.000
Sayisi

Kisi Basma Diisen | 0,017 0,042 0,140
Ozel Otomobil

Avrupa Yakas1 | %80 %77 %71
istihdam Oram

Asya Yakas1 | %20 %23 %29
istihdam Oram

Tablo 3. istanbul’ da Yillara Gére Asya-Avrupa Yakalar1 Istihdam Dagilin ve Istanbul’
un Niifus, Otomobil Sayis1 Degerleri (Kiziltas, 2015: 11)

Tablo 3’ te goriildiigii iizere Istanbul’ un niifusu 1970’ lerden giiniimiize geometrik olarak
artmis, niifus 4-5 e katlamistir. Ayn1 siirecte; 6zel otomobil sayisi, niifus artisindan daha da
yiiksek bir oranla artis géstermis, 1970 lerden 2000 lere gelindiginde trafikteki 6zel otomobil
sayist 30 kat1 artmistir. Otomobil sahipligindeki artisin, oldukca yiiksek olan niifus artisindan
dahi belirgin bir sekilde yiiksek olmasi, Gayr1 Safii Milli Hasila® daki (GSMH) artis, tiiketim
kiiltiiriiniin radikal bir sekilde degisimi ve karayolu ulagim tiirlinlin gerek ulagtirma sistemindeki
ve gerekse de toplu tasima sistemindeki agirli§i olarak aciklanabilir. Bu donemde; kisi basina
diisen 6zel otomobil sayisi; 1970 lerde 0,017, 1980° lerde 0,042 ve 2000’ lerde 0,140 olarak
gerceklesmistir. Bu da; son 30 yilda yaklasik 10 kati bir artisa tekabiil etmekte olup giinlimiiz
itibariyle bu oranlar daha da ileri bir seviyeye gelmistir. Tablo 2 ve Tablo 3’ teki veriler dikkate
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alindiginda; Avrupa yakasimin yillara gore, her donem niifus agirlifinin iizerinde bir istthdam
agirligina sahip oldugu goriilmektedir (Kiziltas, 2014: 5).

1.3.Ulastirma Yatirnmlari

Ulkemizin 2023 ve 2035 vizyonlar1 dogrultusunda; ortaya koydugu projeksiyonlarda, diinyanin
en biiyiik 10 ekonomisi arasina girme hedefine paralel olarak, hacmi biiyiiyen, islevsel ve verimli
isleyen ve sorunlarini olabildigince en aza indirmis bir ‘Ulastirma Sistemi’ nin kurulumu
kagimilmazdir. Gerek merkezi ve gerekse de yerel dl¢ekte yapilan calismalarda 6nemli 6l¢iide bu
hedefler gozetilmeye ¢alisilmaktadir. Bugiin itibariyle; hiikiimetin yillik olarak ayirdig: biit¢enin
en biiyiik kalemlerinden birisi ‘Ulastirma’ olmakla beraber, 2023 ve daha ileri hedeflerde bu pay
%350’ lerde ongoriilmektedir. 29 Ekim 2013 tarihinde hizmete girmis olan Marmaray, yakin bir
gecmiste insasina baslanan Goztepe-Zeytinburnu Lastik Tekerlekli Tiip Gegidi, 3.Bogazici
Képriisii, giindemde olan Kanal Istanbul, hizmete acilan Kadikdy-Kartal Metrosu ve bu hattin
Pendik ve nihayetinde de Sabiha Gokcen Havaalani’ na uzatilacak olmasi, insasi baslanan
Uskiidar-Umraniye-Cekmekdy-Sancaktepe Metro Hatti, planlama asamasindaki birgok metro ve
kablolu sistem (monoray, havaray, teleferik v.b.), 3.Havaalani1 Projesi, ingaati tamamlanan veya
tamamlanmis birgok yiiksek hizli demiryolu hatti ile havayolu sektoriindeki iyilestirmeler ile
karayolu standartlarinin yiikseltilmesine dair yapilan yatirim ve caligmalar, bu egilimi
dogrulamaktadir (Ilicali, 2013: 8).

Gayri Safi Milli Hasila’ nin diizenli olarak artis gosterdigi, buna paralel olarak ozellikle
biiyiiksehirlerdeki niifus artisinin devam ettigi gbéz onilinde bulunduruldugunda, teknolojik
imkanlarin da kullanilmas1 cercevesinde, ililkemizde araba sahipligi oranlarinin (6zellikle de
Istanbul’ da) artmasi anlagilir bir durumdur. Araba sahipliginin artmasi, sehirlesmenin plansiz
olarak devam etmesi, sehirlerimizde yeni problemlere neden olmaktadir. Bu problemlerin
dogrudan sonuglarindan birisi otopark alanlarinda yasanan sorunlardir. Bu anlamda; Istanbul’ da
baslatilmis ve gelistirilmis olan orijinal bir model olarak ISPARK; kayda deger iyilestirmeler
gerceklestirmis olmakla beraber, yerlesim mahallerinin iglerine kadar yayili park sorunu,
metropoliten bazda genis bir cergevede bir projeksiyon sunulmasini zaruri kilmaktadir. Imar
Planlari-Ulasim Ana Planlar1 konusunda yapilacak planlama-entegrasyon revizyonlar: acil bir
konu olmakla beraber sosyal anlamda had sathaya ¢ikan ‘tiiketim kiiltlirii’ niin yonetisimi 6ne
c¢ikan bir konu olacaktir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, son on yillik siirecte, yaptigi metro yatirrmlariyla sehrin mevcut
metro ve hafif rayli sistem hatlarin1 geometrik olarak arttirmistir. Ancak; halihazirda Istanbul
Olceklerinde bir sehir i¢in 6nemli oranda metro hattina ihtiya¢ bulunmaktadir. 10.Kalkinma Plani
ve 11.Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Surasi’ nda Istanbul &zelinde ortaya konan
hedeflerde, Istanbul’ da 2014, 2019 ve 2019 sonras1 metro hatlar1 i¢in insa, yapim ve isletim
projeksiyonlar1 ortaya konmus olup sehrimizin 10 yil icerisinde diinya ¢apinda en ¢ok metro
agma sahip sehirler arasina girmesi ongoriilmektedir. Asagida Sekil 1’ de metro hatlarindaki
gelisim gosterilmektedir (Ilicali, 2013: 3).
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Istanbul’ da 2004’ ten giiniimiize dnemli oranda metro ve hafif rayli sistem hatt1 insas1 devam
etmekte olup gectigimiz yil itibariyle Kadikoy-Kartal Metro Hatti isletime alinmistir. Bu hattin;
etaplar halinde Pendik’ e kadar uzatilmasi ¢calismalar1 devam etmektedir. Kadikdy’ den Pendik’ e

METRO HATLARINDAKIi GELiSIM:
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Sekil 1. 2004-2013 istanbul’ da Metro Gelisimi (Ilicah, 2013: 5)

kadar uzatilacak olan hat burada, 2014 Subat ay1 itibariyle tamamlanmasi 6ngoriilen Ankara-
Istanbul Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD) Hatt1 ile entegre olacaktir. Boylelikle; Ankara-
Eskisehir-Istanbul YHD hatt1 ile Pendik’ ten Kadikdy’ e (Ayrilikgesme) metro vasitasiyla,
oradan da Marmaray ile Kazlicesme’ ye kesintisiz ulasim imkani olusacaktir. Ileri tarihlerde
Marmaray’ 1n, banliy6 hatlarinin rehabilitasyonunun da tamamlanmasiyla Halkali” ya Marmaray
ile ulasim saglanacak, Halkali-Bulgaristan YHD Hatti’ nin da devreye girmesiyle, YHD,
Marmaray ve Kenti¢i Rayli Sistemler vasitasiyla, Ankara’ dan Bulgaristan’ a kadar demiryolu ile
kesintisiz baglanti saglanmis olacaktir. Yine; Pendik’ e kadar uzatilacak olan Kadikoy-Kartal
Metro Hattr’ nin bu noktadan Kurtkdy Havaalani’ na uzatilmasi ve Ankara-Istanbul arasinda
daha iist standartlarda, Eskisehir’ e ugramaksizin ikinci bir yliksek hizli demiryolu hatti insas1 da
projeksiyonlar dahilindedir. Istanbul Anadolu Yakas1® ndaki bir diger metro hatt1 olan Uskiidar-
Umraniye-Cekmekdy-Sancaktepe hattmin insasi da devam etmekte olup 2015 itibariyle bu hattin
da tamamlanmasi1 Ongoriilmektedir. Marmaray Projesi’ nin 29 Ekim 2013 itibariyle
Ayrilikgesme-Kazlicesme istasyonlart arast  acilmis olup, mevcut banliyd hatlarinin
rehabilitasyonuyla, bu proje kapsaminda Gebze’ den Halkali’ ya kadar bir ulagim imkani
saglanmis olacaktir. Marmaray; Kadikdy-Kartal-Pendik Metro Hatti, Ankara-Istanbul YHD
Hatti, Yenikapi-Aksaray Hafif Rayli Sistem Hatti, Yenikapi-Taksim Metro Hatt1 ve Halkali-
Bulgaristan YHD Hatt1’ n1 birbirine entegre eden ve birbirine transferini saglayan bir proje olup
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Istanbul 6zelinde sehrin iki ucunda dogu-bati aksiyla birlesimi saglamakta, yoresel bazda
Ankara-Edirne arasi baglantinin, ulusal bazda Kars-Edirne arasi baglantinin, bolgesel bazda
Azerbaycan’ dan Dogu Avrupa’ ya kadar bir baglantinin, kitasal bazda ise Pekin’ den Londra’ ya
kadar olan genis bir cografyanin baglantisinin en 6nemli noktalarindan birini teskil etmektedir.

1.4.Bogaz Gegislerinde Tiirel Dagilim

2012 yilmin genel verilerine baktigimizda; Sehir Hatlar1 Genel Miidiirliigii’ niin rakamlarina
gore sehiri¢i denizyollarimizin ancak %10’ luk doluluk kapasitesi ile ¢alistigin1 gérmekteyiz. Bu
kapasitenin; %50’ lik diizeylerde dahi kullanilmasi, ilaveten kabaca 1.000.000 yolcunun
denizyoluna ¢ekilmesi demektir. Ortalama; Istanbul’ da bir otomobilin 1 ila 2 yolcu tasidigini
diisiindiigiimiizde; bu ‘trafikten 500-600 bin aracin’ ¢ekilmesi demek olacaktir(Kiziltag, 2015:
2).

Bogaz Kopriileri Tek Yon Aylik Toplam Arag Sayilan
2009 Haziran 2010 Haziran 2011 Haziran 2012 Haziran Ortalama
Bogazigi 2.858.251 2.965.530 3.067.971 2.741.813 2.908.391
FSM 3.352.810 3.555.173 3.718.160 2.928.671 3.388.704
Toplam 6.211.061 6.520.703 6.786.131 5.670.484 6.297.095
¢ Maziran 2012 saydan 26 gunitk vendir,
** KGM, 2012
Bogaz KopruleriTek Yon Ayhik Ortalama Arac Sayilan
2009 Haziran 2010 Haziran 2011 Haziran 2012 Haziran Ortalama
Bogazigi 85.275 98.851 102.266 105.454 100.462
FSM 111.760 118.506 123.93% 112,641 116.711
Ortalama 207.035 217.357 226.204 218.096 217173
® Maziran 2012 sayian 26 gonivk vendir
** KGM, 2012

Tablo 4. Bogaz Kopriilerinde Tek Yon Aylik Toplam ve Ortalama Ara¢ Sayilar1 (Ihcali,
2013: 5)

Yakin gecmiste denenen ‘bogazda kiyiya paralel’ seferler, (yani s6z gelimi; Sehir Hatlar
Vapurlarinca Besiktas-Ortakdy-Arnavutkdy-Bebek v.b.) akilci bir diislinceydi ve gerekliydi.
Fakat bu tam olarak istenen sonuglar1 vermedi. Burada; paralel hatlar boyunca sefer yapacak
olan aracglarin biiyiikliigii, talebin iyi yonetilmesi ve benzeri hususlar 6nemlidir. Mesela; Bogaz
sahil boyunca bir¢cok noktada yeterli genislikte olmayan Karayolu Hatlar1 iizerinde ozellikle
yogun saatlerde; yiirime mesafesiyle on dakika olan Besiktas-Ortakdy gilizergaht 30 dakikada
asillamayabilmektedir. Bu anlamda; Besiktag’ tan 1yi yonlendirilmis bir talebe binaen ortaya
konan hizmetin sonucu olarak minimum bekleme stireleriyle kalkacak optimum biiyiikliikteki bir
Sehir Hatlar1 araci1 20 dakikalik bir yolculuk siirecinde, gerekli duraklara ugrayarak Bebek’ e ve
benzer sekilde diger iskele duraklarina ugrayarak yolcu tasiyabilecektir.

Biitiin bu siiregte; yiiksek hizli demiryolu yatirimlari, deniz ulagimi yatirimlari, igsuyolu
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ulagtirmasinin gelistirilmesi v.b. farkli tlirlerinin her birinin; hayati ve belirleyici rolleri olacaktir.
Biitiin bu yatirimlar sadece bulundugu ile degil; ayn1 anda ayni1 yoredeki birkag sehre ve hatta
farkli yoreler aras1 (yerine gore uluslar arasi) ortak fayda iiretebilecek projelerdir.

1.5.Kentler ve Otomobil Sahipligi

Ozelde istanbul, genelde de iilkemiz ve bdlgemiz; arazi yapisi-tarihi zenginligi ve arka plani-
cografyast ve konumu-beseri yapisi-ekonomisi ve kiiltiirii ve benzeri 6zellikleri itibariyle kablolu
sistemler, denizyollari, demiryollar1 ve i¢ suyollar: yatirimlarina ve dolayisiyla da ¢oklu tiirel
dagilima fazlasiyla elveriglidir. Amerikan kentlerinde 1.000 kisi basina otomobil sahipliginin
Avrupa Kentleri’nin yaklasik 1,5 kat1 olmasina karsin, otomobil kullanimi 2,5 katidir.

Ote yandan, kentlerin ekonomik gelismislik diizeyleri ile otomobil kullanimi1 arasinda bir iliski
bulunmamaktadir. Ornegin, Manila, Bangkok, Kuala Lumpur gibi gelismekte olan Asya
kentlerinin kisi basma ortalama GSYIH degeri, Tokyo, Singapur, Hong Kong gibi gelismis Asya
kentlerinin %12' si diizeyinde olmasina karsin bu kentlerdeki otomobil kullanimi daha fazladir.
Bunun bagslica nedenleri, bu kentlerde toplu tasimanin ve 6zellikle rayli sistemin yetersiz olmasi
ve trafik tikanikligi sorununu ¢dzmek amaciyla biiyiik 6lgekli yol yapim projelerine agirlik
verilmesidir(Kiziltas, 2014: 3).

Gilinlimiizde, bir¢ok kentte, otomobiller trafik tikanmasinin ve hava kirliliginin en 6nemli nedeni
olarak goriilmekte ve ulasgim, kent yagsaminin en sorunlu etkinligi olarak degerlendirilmektedir.
Motorlu arag trafiginden kaynaklanan tikanikliklarin ve gevresel kirlenmenin digsal maliyetleri
konusunda degerlendirmeler kentlerin yogunluguna, tikanma diizeyine ve bdlgeye gore
degismektedir. AB iilkelerinde, ulagtirmanin yillik digsal maliyeti 360 milyar Euro (GSMH' nin
% 6' s1) olarak hesaplanmistir ve bunun iicte biri trafik tikanmalarindan kaynaklandigi
bilinmektedir (Ilical1, 2013: 10).

Rayl1 ulagim tiirleri, sagladiklar1 yiiksek tasima kapasiteleri, hiz, giivenlik, konfor gibi hizmet
niteliklileri ve gevre lizerindeki olumsuz etkilerinin azlig1 nedenleriyle biiytlik kentlerdeki ulagim
taleplerinin karsilanmasinda en 6nemli rolii oynamaktadirlar. Diger bir deyimle, biiyiik kentlerin
toplu tagima sisteminin omurgasini banliyé demiryolu, metro ve hafif metro hatlar1 olusturmakta,
otobiis, minibiis gibi daha diisiik kapasiteli toplu tagima tiirleri bu ana hatlar1 besleme islevini
gormektedir.

2. SONUC

Avrupa Birligi; kita bazinda ulagtirma politikalarinda, hem kentici ve kentlerarasi yolculuklarda
demiryolu ulasim tiirline giderek daha agirlikli bir paya oturtmaya baslamistir. Bunda;
stirdiiriilebilirlik biitiin fazlariyla etken konumdadir. Zira; g¢evresel siirdiiriilebilirlik kaygisi,
farkli enerji cesitleriyle isletilebilen ve hava kirlilik oranlar1 petrolden ¢ok daha diisiik olan
demiryollarim1  biitiiniiyle elverigli kilmaktadir. Oyle ki; AB’ nin 30 yillik hedeflerinde
demiryolunun %350’ lere varan bir tiirel dagilim payina ulagsmasi 6ngoriilmektedir. Ekonomik
Siirdiiriilebilirlik baglaminda baktigimizda da AB’ nin enerji fakiri bir cografya {lizerinde olmasi
ozellikle petrol ve dogalgaz anlaminda tamamen disa bagimli olmasi, mevcut
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politikalar1 bu sekliyle uzun vadede devam ettirerek enerji ihtiyacimi karsilayabilmesinin ¢ok
ongoriilebilir olmamasi ve bunun yani sira yesil alanlarint halen 6nemli Slgiilerde koruyabiliyor
olmasi, alternatif yakit tiirleri ile isletilebilen bir ulasim tiirii olarak demiryollarin1 6ne
¢ikarmaktadir.

Bu baglamda Avrupa Birligi’ nin yiiksek hizli demiryollarin1 hizla insaya devam ederken diger
taraftan da kenti¢i ulasimda metro hatlarini kusursuz bir sekilde islettigi ve her gegen giin bunlari
‘altyapi, filo ve Akilli Ulasim Sistemleri’ baglaminda son teknoloji ile gii¢lendirdigi
goriilmektedir. Avrupa genelinde merkez Avrupa (Fransa ,Almanya ,Ingiltere) basta olmak {izere
tirleraras1 entegrasyonun c¢ok gii¢lii oldugu, bir havaalanin i¢inden gegen bir metro, kablolu
sistemler v.b. tiir baglantilar ile direk sehiri¢ine ulagim imkanlarinin gergeklestigi, ayn1 sekilde
limanlardan da demiryolu baglantilar1 ile sehir igine erisim imkanlarmin oldugu goze
carpmaktadir

Bu baglamda AB’ nin 30 yillik hedeflerinde demiryolunun % 50’ lere varan bir tiirel dagilim
payina ulagmasi ongoriilmektedir. Ekonomik siirdiirtilebilirlik baglaminda baktigimizda da AB’
nin enerji fakiri bir cografya lizerinde olmas1 6zellikle petrol ve dogalgaz anlaminda tamamen
disa bagimli olmasi, mevcut politikalart bu sekliyle uzun vadede devam ettirerek enerji ihtiyacini
karsilayabilmesinin ¢ok 6ngoriilebilir olmamasi ve bunun yani sira yesil alanlarin1 halen 6nemli
Olciilerde koruyabiliyor olmasi, alternatif yakit tiirleri ile isletilebilen bir ulasim tiirii olan
demiryollarin1 6ne ¢ikarmaktadir.
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